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FatentansprUche 

•Tiegenkolbenmotor mit zwei ^egenlaufig in einem Lade- und 
Aus?.aBschlitze aufweisonden Zylinder laufenden Kolben, 
'lurch deren Bewegung das Offnen iind Schlieflen der Lade- 
und Au-^r-laGfjchlitze gesteuert wird, dadxirch gekennzeichnet , 
cialB die Lade- und Auslsflschlitze (19,20 bzw. 17,18) im 
Bereich der Trennebene zwischen den Eev/egungsbahnen 
der beiden Kolben (13,14 bzw. 15,16) angeordnet sind, 
und daB der Zylinder (2 bzv/. 3) im Bereich dieser Trenn- 
ebene von einem kurbelwellen/':esteuerten Steuerring 
(21 bzw, 22) uingeben ist, der eine in Umfangsrichtung 
verlaufende schlitzf ormige DurchlaHbf fnung (23 bzw. 24) 
nufv/eist* 

Gegenkolbenmotor nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
da3 die Bevi^egunp der beiden Kolben (13,14 bzw, 15,16) 
so gesteuert ist, daB die Hubwege wMhrend jev;eils zwei 
auf einanderfolgenden Einv:SrtshUben unterschiedlich 
r^roB sind, 

Gegenkolbenmotor nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB jeweils der Pleuelkopf (11) der einem der Kolben 
(1?,14 bzw, 15,16) zugeordneten Pleuelstange (12) mit 
seinem Pleuelauge auf einer Zylinder buchse (8) drehbar 
•-olagert ist, die ihrerseits exzentrisch auf einem zuge- 
ordneten Kurbelzapfen (6) der Kurbelwelle (4 bzw. 5) 
gela^ert ist und fest mit einem konzentrisch auf dem 
Kurbelzapfen (6) drehbar gelagerten Steuerzahnrad (9) 
verbunden ist, das mit einem stationaren Ritzel (10) 
kammt, dessen Teilkreisdurchmesser zur Erzielung eines 
Ubersetzungsverhaltnisses zwischen Steuerzahnrad (9) und 
Ritzel (10) von 1 : 2 dem halben Teilkreisdurchmesser 
des S-teuerzahnrades (9) entspricht. 
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^. Ge;renkolbenmotor nach einem der . Anr.pr'iche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet , daO die Au3laO- und Lade- 
schlitze (17,18 bzw. 19,20) in der rleichen ;iadialebene 
liegen und sich in Umf angsrichtung erstrecken, und daB 
der Ausla3schlitz (17 bzw. 18) in Drehrichtung des Steuer- 
rin^^f-s (21 bzv;* 22) in einem V/inkelabiitand von im wesent- 
lichen 90^ vor dem Lader,chlitz (19 bzw. 20) lie>:t. 

5. Gt-gonkolbenmotor nach Ancpr-uch 4, dadurch gekennzeichnet, 
dav3 der Steuerring (21 bzw. 22) zwiochen der Zyjinder- 
au3enwand und einer. stationaren au3oren St-itzring (29 
bzw, 30) drehbar gelagert ist, der mit den AuslaB- lir^d 
Ladeschlitzen (17,18 bzw. 19,20) fluchtenden AuslaB- bzw, 
Ladekanaien (25,26 bzw. 27,28) versehen ist. 

6. Gegenkolbenmotor nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, 
dafl die Form des Ladeschlitzes (19 bzw. 20) so auf die 
Formen des Ladekanales (27 bzw. 28) und der schlitzformigen 
DurchlaBdffnung (23 bzw. 24) des Steuerringes (21 bzw. 22) 
abgesticimt i£:t, daB unmi -telbar nach VerschlieBen des 
Ladekanales (27 bzw. 28) durch den Steuerring (21 bzw. 22) 
ein Restteil des Ladeschlitzes (19 bzw. 20) noch von eirem 
Restteil der DurchlaBdffnung (23 bzw. 24) tlberlagert ist, 
und daB in den von dem Steuerring (21 bzw. 22) einge- 
nommenen Raum eine Spulluftduse derart raiindet, daB in der 
Stellung, in der nur noch ein Hestteil des Ladeschlitzes 
von dem Restteil der DurchlaBdffnung Uberlagert ist, . 
SpUlluft in die DurchlaBdffnung einblasbar ist* 

7. Gegenkolbenmotor nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Form des AuslaBkanales (25 bzw, 26) so 
V auf die Formen des AuslaBschlitzes (17 bzw. 18) und der 
schlitzf ormigen DurchlaBdffnung (23 bzw. 24) des Steuer- 
ringes (21 bzw. 22) abgestimmt ist, daB unmittelbar nach 
VerschlieBen des AuslaBschlitzes (17 bzw. 18) durch den 
Steuerring (21 bzw. 22) ein Restteil des AuslaBkanales 
(25 bzw. 26) noch einem Restteil der DurchlaB- 
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bffnung (23 bzw. 24) gegeniiberliegt, und daQ in den von 
den Steuerring eingenommenen Raum eine Wa'schluftdllse 
derart einmilndet, da3 in die mit einem Restteil dem 
:{estteil des Auslaflkanales gegeniiberliegende DurchlaB- 
dffnun^ V/ascbluft einblasbar ist. 

8. Gegenkolbenmotor nach einem der Ansprtlche 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Obersetzungsyerhaltnis zwischen 
Kurbelwellen (4 bzw. 5) und Steuerring (21 bzw. 22) 
derart ist, defB der Steuerring wahrend zwei Drehungen 

der Kurbelwelle nur eine einzige Drehung urn 560° ausfUhrt. 

9. Gegenkolbenmotor nach einem der Ansprliche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, dafl er zwei Oder mehrere neben- 
einander liegende Zylinder (2 bzw. 3) mit jeweils zwei 
/^egenlaufig arbeitenden Kolben (15,14 bzw» 15,16) aufweist 
die auf jeder Stirnseite der beiden Zylinder we ila auf 
eine gfsnreinsame Kurbelwelle (4 bzw, 5) arbeiten, 

10. Gegenkolbenmotor nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet , 
da3 die beiden Steuerringe (21 bzw» 22) der nebenein- 
ahder liegenden Zylinder (2 bzw, 3) mit mitefoander 
kammenden AuBenzahnkranzen versehen sind. 

11, Gegenkolbenmotor nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl Jede Kurbelwelle (4 bzw. 5) als zweifach 
gekropfte Kurbelwelle ausgebildet ist, deren Krdpfungen 
urn 180° gegeneinander versetzt sind. 
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Gegenkolbenmotor 

Die Erfindung betrifft einen Gegenkolbenmotor mit zwel 
gegenlMufig in einem Lade- und Auslaflschlitze aufweisenden 
Zylinder laufenden Kolben, durch deren Bewegung das 
Offnen iind SchlieBen der Lade- und AuslaI3schlitze gesteuert 
wirdi 

In Lueger, Band 12, Ausgabe 1967 ist ein als Zweitaktmotor 
arbeitender Gegenkolbenmotor beschrieben, bei dem in einem 
Zylinder zwei Kolben gegenlaufig laufen, wobei beide Kolben 
2um Antrieb je einer Kurbelwelle dienen, die auT der Stirn- 
seite durch ein Zahnradgetriebe verbunden sind. Der eine 
Kolben steuert die SpUlschlitze, wahrend der andere Kolben 
die Auspuff- bzw. AuslaBschlitze steuert, wobei durch Ver- 
setzxing der Kurbeln eine vorteilhafte unsymmetrische 
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Schlitz-Steuerung erreicht werden kann. Der Vorteil eines 
r-.eKenkolbenmotors besteht im wesentlichen darin, daB das 
Mnschinengestell im wesentlichen Umfang von den von den Ver- 
brennungsdrucken herrUhrenden Kraften entlastet ist, wobei 
ein Massenausgleich zum Tail schon innei'halb des Zyllnders 
erreicht wird. Die gesamten zur VerfUgung stehenden KrSfte 
werden von den Kolben auf die Kurbelwellen Ubertragen und 
kbnnen demzufolge nutzbar gemacht werden. Es entfallt 
weiterhin ein Zylinderdeckel. Bei dieser bekannten Zweitakt- 
msschine bestehen hinsichtlich der Schlitz-Steuerung keine 
Schwierigkeiten, da die im Bereich des unteren Totpunktes der 
KolbenhUbe in der Zylinderwandung angebrachten Schlitze 
entsprechend dem Zweitaktverfahren durch die Kolben selbst 
verschlossen und freigegeben werden, 

Gleiche Verhaltnisse liegen im wesentlichen auch bei einem 
in der DT-OS 2 402 508 beschriebenen Zweitakt-Gegenkolben- 
motor vor, bei dem jedoch zur Erreichung einer Ladungs- 
scliichtung eine den Brennraum unterteilende durchbrochene 
Trennscheine vorgosehen ist, so daB auf der mit der ZUnd- 
kerze ausgestatteten Trennscheibenseite eine Fiillung mit 
einem fetten Kraftstof f-Luf t-Gemisch und auf der gegeniiber- 
liegenden ^eite eine FUllung mit SpUlluft bzw. magerem 
Kraftstoff-Luf t-Gemisch erreicht werden kann. Durch diese 
Ladungsschichtung soil verhindert werden, daB unverbrannte 
Kraftstoffanteile den Brennraum wShrend des SpUlvorganges 
durch den noch nicht geschlossenen AuslaOschlitz verlassen, 
vobei diese Brennstof f schichtung weiterhin ein sehr magerea 
Gesamtgemisch ermSglicht, wodurch infolge von reichlich vor- 
handenem Sauerstoff eine vollkommnere Verbrennung von CO und 
CH mBglich ist. Bei dieser als Zweitaktmotor konzipierten 
Gegenkolbenmas chine tritt zusatzlich zu den Nachteilen der 
eingangs beschriebenen bekannten Maschine noch der Nachteil 
auf, daB infolge der mit DurchbrUchen versehenen Trennscheibe 
Druckverluste im Bereich dieser Trennscheibe auftreten, so 
daB es zu einer ungleichmSBigen BeaufscKLagung der beiden 
Kolben kommen kann. 
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Im Gegensatz zu rten beiden oben beschriebenen Zweitakt- 
Gegenkolbenmotoren liegt der Erfindumc die Aufgabe zugrunde, 
einen Viertakt-Gegenkolbenraoror mih einer in der Kon:?truktion 
einfachen und im Betrieb zuver' a^^nig arbeitenden Schlitz- 
steuerunf5 zu s chaff en. 

Zur L6:am,v diecer AuCgabe ist der erf indun/:sgema3e Gegen- 
kolbenmotor dadurch gekennzeichnet , daO die Lade- und Aus- 
laRschlitze im Bereich der Trennebene zwischen den Be- 
we^^ung^bahnen der beiden Kolben anreordnet sind, und daB 
der Zylinder im Bereich dieser Trennebene von einem Kurbel- 
wellen gesteuerten Steuerring urn^];eben ist, der eine in 
Urar^an,^nrichtung vf^rlaufende schlitzf ormige Durchla3of fnung 
aufweijjt, 

Durch eine derartige Anornnung bleiben die Vorteile einer 
Ge.^Tenkolbenmaschint? ei-halten, wobei in einfacber v/eise die 
Moglichkeit gegeben ist, diesen (iegenkolbenmotor nech dem 
Viertaktverfahren arbeiten zu lassen. 

Urn wahrend des vierten Taktes, d.h. wahrend des Ausstofl- 
bzw. Auslaf3hubes ein prakti.^ich vollstondiges AusstoBen der 
Verbrennungsabgase zu ermoglichen, ist gemaB weiterer Er- 
findung vorgesehen, daB die Bewegung der beiden Kolben 
so.gesteuert ist, daB die Hubwege wShrend Jeweils zwei auf- 
einanderfolgenden Einsatzhiiben unterrrchiedlich grofl sind. 
Auf diese Weise konnen die beiden Kolben wahrend des Ein- 
wartshubes einmal zum AusstoBen der Verbrennungsabgase 
nur unter Freilassung eines auBerst schmalen Schlitzes 
aneinander angenahert werden, wahrend wahrend des 
Kompressions- bzw, Verdichtungshubes nach dem Einfahren der 
Kolben zwischen diesen ein groflerer Haum frei bleibt, der 
die Ladung, d.h. den verdichteten Zylinderinhalt aufnimmt. 
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Diese unterschiedlichen nach einwarts gerichteten Hubwege 
werden erf indungsgemaB dadurch erreicht, dafl jeweils der 
Pleuelkopf der einem der Kolben zugeordneten Pleuelstange 
init seinem Pleuelauge auf einer Zylinderbuchse drehbar ge- 
lagert ist, die ihrerseits exzentrisch auf einem zugeordneten 
Kurbelzapfen der Kurbelwelle gelagert ist und fest mit einem 
konzentrisch auf dem Kurbelzapfen drehbar gelagerten Steuer- 
zahnrad verbunden ist, das mlt einem stationSren Ritzel 
kammt, dessen Teilkreisdurchmesser zur Erzielung eines Ober- 
setzuavsverhMltnisses zwischen Steuerzahnrad und Ritzel 
von 1 : 2 dem halben Teilkreisdurchmesser des Steuerzahn- 
rad es entspricht, 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus 
den Unteransprilchen und der folgenden Beschreibung. 

Die Erfindung v/ird im folgenden anhand der beiliegenden 
Zeichnung naher beschrieben, Es zeigen: 

Fig. 1 in schematischer Darstellung eine Schnittansicht des 
erf indungsgemaBen Gegenkolbenmotors; 

Fig. 2 eine Schnittansicht gema3 der Linie II-II in Fig. 1 ; 

Fig. 3 eine Schnittansicht gemaB der Linie III-III in Fig. 2; 

Fig, 4 - 7 in schematischen Darstellungen Schnittansichten 
des erfindungsgemaSen Gegenkolbenmotors mit sich in 
verschiedenen Arbeitsstellungen befindlichen Kolben. 

Der in den Fig. 1-3 dargestellte Gegenkolbenmotor weist 
ein Gehause 1 auf, das in geeigneter (z.T. nicht darge- 
stellter) Weise unterteilt ist, um den Zusammenbau der 
einzelnen Motorteile zu ermoglichen. In dem GehSuse 1 sind 
parallel zueinander 1 legend zwei Zylinder 2 und 3 stationSr 
gelagert, die beidseitig offen sind. Das Gehause nimmt 
weiterhin zwei zweifach gekrbpfte Kiirbelwellen 4 und 5 auf, 
die mittels der Wellenzapfen 4a, 4b, 4c bzw. 5a, 5b, 5c 
senkrecht zu den Zylinderachsen drehbar gelagert ist« 
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Die Kropfungen jeder der beiden beiseitig zu den Zylindern 
2 und 3 angeordneten Kurbelwellen 4, 5 sind um 180^ gegen- 
einander versetzt. 

Auf dem Kurbelzapfen 6 der Kurbelwelle A ist unter Zwischen- 
schaltung einer Gleitlagerbuchse 7 exzentrisch eine Zyllnder- 
buchse 8 gelagert, die fest mit einem konzentrisch auf dem 
Kurbelzapfen 6 drehbar gelagerten Steuerzahnrad 9 verbunden 
ist, das mit einem stationSren Ritzel 10 in Zahneingriff 
steht, dessen Teilkreisdurchmesser zur Erzielung elnes 
Obersetzungsverhaltnisses zwischen Steuerzahnrad 9 und 
Ritzel 10 von 1 : 2 dem halben Teilkreisdurchmesser des 
Steuerzahnrades 9 entspricht* 

Auf der exzentrisch auf dem Kurbelzapfen 6 bzw* der Gleit- 
lagerbuchse 7 gelagerten Zylinderbuchse 8 ist der Pleuel- 
kopf 11 der den Kolben 13 tragenden Pleuelstange 12 
gelagert. 

Die Ubrigen Kolben 14, 15 und 16 sind in der gleichen Weise 
auf den innen zugeordneten Kurbelzapfen der Kurbelwellen 4 
bzvr, 5 gelagert, so dafl sich fur diese weiteren Kolben 
eine weitere detaillierte Beschreibung ei*Ubrigt. 

Die Zylinder 2 bzw. 3 sind im Bereich ihrer radialen Mittel- 
ebene, d.h. im Bereich der Trennebene zwischen den Be- 
wegungsbahnen der Kolben der einzelnen Zylinder Jewells mit 
einera in Umf angsrichtung yerlaufenden Ifinglichen AuslaB- 
schlitz 17 bzw* 18 und in einem Winkelabstand von 90*^ 
davon mit einem Ladeschlitz 19 bzw. 20 versehen. Jeder 
Zylinder 2 iind 3 ist im Bereich seiner radialen Mittelebene 
von einem Steuerring 21 bzw. 22 umgeben, der eine in Umfangs- 
richtung verlaufende schlitzf Srmige DurchlaflSffnung 23 
bzw. 24 auf we is t» 
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Die AuslaB- und Ladeschlitze werden entweder durch den zuge- 
ordneten Steuerring verschlossen oder es wird dann, wenn 
die DurchlaBoffnungen die d^weiligen AuslaB- oder Lade- 
schlitze zumindest teilweise ilberlagern bzw. tiberdecken^ 
eine Verbindung zwischen den ZylinderinnenrSiiinen und Auslafl- 
kanfilen 25 bzw« 26 oder LadekanSlen 27 bzw. 28 hergestellt, 
die durch den Steuerring 21 bzw, 22 von den zugeordneten 
AuslaB- und Ladeschlitzen getrennt in einem Suflersten StUtz- 
ring 29 bzw. 30 angeordnet sind. Die Steuerringe 21 und 22 
sind zwischen den ZylinderauBenwtoden und diesen StUtz<~ 
rlngen 29 bzw. 30 drehbar gelagert. 

Zum Antrieb der Steuerringe 21 und 22 sind diese an ihrem 
AuBenumfang mit Zahnkr&nzen versehen, und der Antrieb dieser 
miteinander kMmmender Steuerringe wird, bezogen auf Pig. 1^ 
von dem oberen Ende der Kurbelwellen 4 und/oder 5 unter 
Zwischenschaltung eines Zahnradgetriebes abgeleitet. Der 
Antrieb der Steuerringe 21 \ind 22 erfolgt beispielsweise 
von der rechts dargestellten Kurbelwelle 4 Uber miteinander 
kfimmende KegelrSder 31, 32, die Welle 33 und das Zahnrad 35# 

Das UbersetzungsverhMltnis zwischen der Kurbelwelle und 
dem Steuerring ist derart, daB der Steuerring wShrend zwei 
Drehungen der Kurbelwelle nur eine einzige Drehung von 360° . 
ausfUhrt. Die Steuerringe 21 und 22 k5nnen in der in Ver- 
bindung mit der Kurbelwelle 4 beschriebenen Weise auch von 
der Kurbelwelle 5 aus angetrleben werden oder gemeinsam von 
beiden Kurbelwellen 4 und 3, so wie es in Fig. 1 dargestellt 
ist. 

Das Gehguse 1 ist mit mehreren KUhlmittel ftihrenden Kanfilen 
versehen. 

Die Naschinen arbeiten nach dem Vlertaktsystem und die 
einzelnen Hubbewe gimgen werden Im folgenden fUr den Kolben 15 
anhand der Fig, 2 und 4 bis 7 beschrieben, wobei die Mitte 
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des Kurbelzapfens 6 wahrend der Bewegung den Kurbelkreia 35 
beschrelbt. Die Drehrichtung ist durch die Pfeile a und b 
angedeutet, 

Bei der Darstellung gemSB Figur 2 befindet sich der Kolben 13 
in seiner innersten Totpunktlage , ebenso wie der Kolben 1A, 
die dem Ende des Ausstofl- bzw. AuslaBhubes bzw, dem Ende 
des vierten Taktes entspricht. Nach Beendigung dieses 
AusstoOhubes bzw. vierten Taktes hat die DurchlaOoffnung 23 
des Steuerringes 21 gerade die Verbindung zwischen dem Aus- 
lafischlitz 17 und dem zugeordneten Auslaflkanal 25 unter- 
brochen und befindet sich im wesentlichen in einer Stellung 
zwischen dem Auslaaschlitz 17 und dem Lade-schlitz 19. 

Der Kurbelzapfen 6 nimmt in dieser Stellung die in Figur 2 
dargestellte Position 6^ ein, wahrend die Achse der Zyllndcr- 
buchse 8 bzw. des diese Zylinderbuchse aufnehmenden Pleuel- 
auges die Position 36^ einnimmt, d.h. diese Achse 36^ 
befindet sich zwischen der Kurbelzapfenachse und dem 
Kolben 13. 

1. Takt; 

Mach einer Weiterdrehung der Kurbelwelle um 90° in Richtung 
des Pfeiles a gelangt der Kurbelzapfen in die Position 6^, 
wobei infoli?e der Zwangskopplung zwischen dem Steuerzahn- 
rad 9 und dem Rltzel 10 die Achse der Zylinderbuchse 8 bzw. 
des diese Zylinderbuchse aufnehmenden Pleuelauges um 45** 
nachiauft und in die Position 362 kommt. 

Nach einer weiteren Drehbewegung der Kurbelwelle um 90° 
gelangt die Kurbelzapfenachse in die Position 6, und die 
Pleuelaugenachse in die Position 36^, 



609831/0376 



/II 



270A006 



Diese Drehbewegung aus der Position 6^ in die Position 6j 
entspricht dem Lade- oder Ansaughub und damit dem ersten 
Takt, bei dem die DurchlaBof fnung 23 die Verbindiing 
zwischen dem Ladekanal 27 tand dem Ladeschlitz 19 herstellt, 
so dafl in den Innenraum des Zylinders 2 Frischladung ange- 
saugt wird. 

Bei Erreichen bzw, nach Verlassen der Position 6^ bzw. 
36j ist der Steuerring 21 Uber die von der Kurbelwelle h 
abgeleitete Antriebsverbindung so weit gedreht worden, daB 
die Verbindung zwischen dem Ladekanal und dem Ladeschlitz 
wieder unterbrochen ist. ¥ie bereits erwShnt, entspricht 
eine 180°-Drehung der Kurbelwelle 4 einer 90^-Drehung des 
zugeordneten Steuerringes 21. 

2. Takt; 

Die weitere Drehung der Kurbelwelle um 180° entspricht 
dem zweiten Takt bzw. dem Verdichtungshub, bei dem der 
Kolben nach Umkehr seiner Bewegung im unteren Totpunkt und 
AbschluB des Einlasses den Zylinderinhalt verdichtet. 
WMhrend dieses zweiten Taktes bzw. Verdichtungshubes werden 
die Positionen 6^ bzw. 36^ passiert und es wird die in 
Fi;nir k dargestellte Position 6^ bzw. 36^ erreicht. 
In dieser in Figur k dargestellten Position liegt die 
Kurbelzapfenachse 6^ zwischen der Pleuelaugenachse 36g 
xmd dem Kolben» so daB der entsprechende EinwSrtshub des 
Kolbens 13 kleiner ist als im Fall der Position 1 
(Ende des AuslaB- bzw. AusstoBhubes) , so daB auch der 
Abstand zwischen den Boden der beiden Kolben 13 und 14 
grbBer ist und damit ausreichend Raum fUr die verdichtete 
Ladung vorhanden ist. Kurz vor dem Ende des Verdichttings- 
hubes erfolgt die Zllndung, beispielsweise mittels einer m 
geeigneter Stelle in dem Zylinder innenraum befindlichen 
und in der Zeichnung nicht im einzelnen dargestellten 
ZUndkerze. 
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Nach Einsetzen der ZUndung verbrennt das verdichtete 
Gemisch unter Tempei-atur- und Drucksteigerung, so daS 
sich im dritten Takt die hoch erhitzten Verbrennungs- 
gase ausdehnen (Dehnungshub) und ihre EnergLe an den 
Kolben abgeben (Arbeitstakt) . Wahrend dieses Arbeitstaktes 
wird die Position 6g bzw. 36g (Figur 5) passiert und es wird 
die Position 6^ bzw. 36^ erreicht, 

^1. Takt; 

Am Ende des Dehnungshubes stellt die Durchlaflof fnung 23 
wieder die Verbindung zwischen dem AuslaBschlitz 17 und 
dem AuslaGkanal 25 her, so daB im vierten Takt bei 
aufwarts- bzw. einwartsgehendem Kolben 13 die verbrarmten 
Case aus dem Zylinder ausgestoBen werden. WMhrend dieses 
AuslaB- bzw. AusstoBhubes, d.h. wahrend des vierten Taktes, 
wird die Position 6g bzw. 36q passiert und wieder die 
Position 6^ bzw. 36^ (Figur 2) erreicht, 

Wahrend des Lade- bzw. Ansaughubes wird auch die Durchlafl- 
offnung 23 des Steuerringes 21 mit Frjachladung gefUllt, 
so daB unter Umstanden die Gefahr einer SelbstzUndung dieses 
Gemipches wMhrend der Weiterdrehung des Steuerringes 21 
besteht. Um eine derartige unerwunschte SelbstzUndung zu 
verhindern, ist erf indungsgemSfl vorgesehen, daQ die Form 
des Ladeschlitzes 19 bzw. 20 so auf die Formen des Lade- 
kanales 27 bzw. 28 und der schlitzf ormigen DurchlaB- 
Sffnung 23 bzw. 24 des Steuerringes 21 bzw. 22 abgestimmt 
ist, daO unmittelbar nach VerschlieQen des Ladekanales 
27 bzw. 28 durch den Steuerring 21 bzw, 22 ein Restteil des 
Ladeschlitzes 19 bzw. 20 noch von einem Restteil der Durch- 
laBoffnung 23 bzw. 24 Uberlagert ist, und daB in den von dem 
Steuerring 21 bzw. 22 eingenommenen Raum eine SpUlluf tdUse 
derart mUndet, daB in der Stellung, in der nur noch ein Rest- 
teil des Ladeschlitzes von dem Restteil der DurchlaflOf fnung 
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ilberlagert ist, Spulluft in die Durchlafloffnung 
einblasbar ist. 

Auf diese Weise kann das sich in der DurchlaBbffnung befind- 
liche Gemisch zumindest ziim groflten Teil in den Zylinder- 
innenraum einp;eblasen warden, so dafi eventuell verbleibende 
Gemi.^chreste so verarmt sind, da(3 eine Selbstziindung nicht 
mehr moglich ist, 

Mach Beendigung des Taktes und damit des AuslaB- bzw. 
Ausstoflhubes ist die DurchlaObffnung 23 des Steuerringes 21 
mit verbrannten Gasen bzw. Abgas gefUllt, was in bestimmten 
Fallen zwar tolerierbar ist, jedoch auf jeden Fall zu einer 
Verschlechterung des wahrend des Ladehubes angesaugten 
Gemisches fuhrt, da wahrend des Ladehubes eine Vermischung 
zwischen der Frischladung und der in der DurchlaBbffnung 
verbliebene Abgasre stme nge stattfindet. Um das zu vermeiden, 
ist vorgesehen, daB die Form des AuslaBkanales 25 bzw, 26 
so auf die Formen des AuslaBschlitzes 17 bzw. 18 und der 
schlitzformigen Durchlafloffnung 2? bzw. 24 des Steuer- 
ringes 21 b-cw. 22 abgestinunt ist, dafl unmittelbar nach Ver- 
schlieBen des AuslaBschlitzes 17 bzw. 18 durch den Steuer- 
ring 21 bzw. 22 ein Restteil des AuslaBkanales 25 bzw, 26 
noch einem Restteil der DurchlaBc5ffnung 23 bzw. 24 gegenUber- 
liegt, und daB in den von dem Steuerring eingenommenen Raum 
eine Waschluf tduse derart einimlndet, daB in die mit einem 
Restteil dem Restteil des Auslaslskanales gegentiberliegende 
Durchlafloffnung Waschluft einblasbar ist. 

Die Steuerung der SpUlluf tdiise und der Waschluf tdUse kann 
ebenfalls von einer oder beiden Kurbelwellen abgeleitet 
sein, und zwar unter Zwischenschaltung geeigneter Antriebs- 
bzw. Steuerungselemente • 

Es besteht auch die Moglichkeit, den erf indungsgemaBen 
Motor in analoger Weise nach dem Dieselprinzip arbeiten 
zu lassen. 
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Die von dem Motor ab^egebene Energie bzw. Leistung kann 
beispielsweise im Bereich der Wellenzapfen kc bzw. 5c abge- 
nommen werden. 

Bei einern derartigen Viertakt-Gegenkolbenmotor besteht in 
einfacher Weise die Moglichkeit einer Drehrichtun/':.?.uinkehr 
der Kurbelwellen, indem Kurzzeitig die Antriebsverbindung 
zwischen den Kurbelwellen und den Steuerringen unterbrochen 
wird, und die Steuerringe zu den Kurbelwellen durch Ver- 
stellen in eine andere Relativ5:tellun*f; gebracht v/erden. 
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